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Abstract of DE1 9748424 

The running performance is determined with 
regard to a long duration running mode portion 
and a short duration dynamic requirement 
portion. The gearbox adjustment, with the 
presence of a short duration dynamic 
requirement, is carried out in accordance with an 
adjustment characteristic with a dynamic degree 
corresponding to this dynamic requirement, and 
otherwise in accordance with an adjustment 
characteristic defined by the long duration 
running mode. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zur fahrverhaltensadaptiven Steuerung eines variabel einstellbaren Kraftfahrzeugaggtegates 

® Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur fahr- 
verhaltensadaptiven Steuerung eines variabel einstellba- 
ren Kraftfahrzeugaggregates, bei dem eine oder mehrere 
fahrverhaltensindikative KenngrofSen erfa&t vyerden.und 
daraus ein zugehdriges Fahrverhalten ermrttelt wird und 
die Aggregateeinstellung variabel in Abhangigkeit vorn 
ermittelten Fahrverhalten vorgenommen wird. 
ErfindungsgemaB wird das Fahrverhalten bezuglich eines 
Langzeit-Fahrweisenanteils einerserts und eines Kurzzeit- 
Dynamikanforderungsanteiis und/oder eines Konstant- 
fahrwunschanteils andererseits ermittelt. Die Aggrega- 
teeinstellung wird bei Vorliegen einer Kurzzeit-Dynami- 
kanforderung gemaR einer Einstellcharakteristik mit ei- 
nem wenigstens der Dynamikanforderung entsprechen- 
den Dynamikgrad, bei Vorliegen eines Konstantfahrwun- 
sches gemaS einer zugehdrigen niederdynamischen Ein- 
stellcharakteristik und ansonsten gemaft einer durch den 
Langzeit-Fahrweisenanteil bestimmten Einstellcharakteri- 
stik vorgenommen. 

Verwendung z. B. in Personenkraftwagen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur fahrver- 
halten sadapt.iven Steuerung eines variabel einsrellbaren 
Kraftfahrzeug aggregates nach dem Oberbegriff des An- 5 
spruchs 1. Bei einem solchen Verfahren wird die Einstellung 
des Aggregates, das beispielsweise ein Stufenautomatikge- 
triebe oder ein Slufenlosgetriebe eines An trie bs eines Perso- 
nenkraftwagens sein kann, variabel in Abhangigkeit vom er- 
mittelten Fahrverhalten vorgenommen. to 

Bei einem in der Offenlegungsschrift DE 44 01 416 Al 
beschriebenen Verfahren dieser Art wird das Fahrverhalten 
als langerfristige GroBe durch eine Fahrweisenermittlung 
bestimmt, die eine separate Ermittlung einer Beschleuni- 
gungskennziffer fiir das Beschleunigungsverh alien, einer 15 
Bremskennziffer fur das Bremsverhalten und einer Lenk- 
kennziffer fur das Lenkverhalten umfaBt. Mit diesen Kenn- 
ziffcm kann die Fahrwcisc cincs jcwciligcn Fahrzcugfuh- 
rers, d. h. das Fahrverhalten iiber einen vergleichsweise lan- 
gerfristigen Zeitraum von mindestens im Minutenbereich. 20 
charakterisiert werden. Diese Charakterisierung kann dann 
dazu genutzt werden, ein variabel einstellbares Kraftfahr- 
zeugaggregat, z. B. den Antriebsmotor, ein daran angekop- 
peltes Getriebe, eine Bremsanlage und/oder eine Niveaure- 
gulierung, angepafit an die jeweilige Fahrweise variabel ein- 25 
zustellen. 

Eine solche, ein langerfristiges Fahrverhalten beschrei- 
bende Fahrweisenklassifikation ermoglicht keine selbsttati- 
gen, kurzfristigen Anderungen der Einsteilung des betref- 
fenden Kraftfahrzeug aggregates. Solche kurzfristigen An- 30 
derungen sind jedoch in manchen Situationen wiinschens- 
wert, und zwar sowohl in Richtung hoherer Dynamik, z. B. 
in einer Notsituation, als auch in Richtung ruhigem Fahren, 
z. B. bei Auffahrt auf einen Stau und anschlieBender Kolon- 
nenfahrt. 35 

In der Offenlegungsschrift DE 44 11 940 Al sind ein Ver- 
fahren und eine Einrichtung zur Steuerung eines stufenlo- 
sen, mit einer Brennkraftmaschine verbundenden Getriebes 
offenbart, welche die Erkennung eines Konstantfahrt-Fahr- 
verhaltens beinhalten, was dann angenommen wird, wenn in 40 
einem normalen Fahrbetrieb kein merklicher Zugkraftuber- 
schuB vorliegt, ein Leistungssteuerorgan der Brennkraftma- 
schine, z. B. eine Drosselklappe, betatigt ist und die Ande- 
rungsrate der Einstellung dieses Leistungssteuerorgans so- 
wie die Anderungsrate der Fahrgeschwindigkeit unterhalb 45 
eines jeweiligen Grenzwertes liegen. Bei erkannter Kon- 
stantfahrt wird das Getriebe anders eingestellt als im sonsti- 
gen Fahrbetrieb. Durch die Art der Konstantfahrterkennung 
wird das Vorliegen eines Konstantfahrwunsches relativ 
kurzfristig erkannt, d. h. schneller als dies mit einer zur Be- 50 
schreibung des langerfristigen Fahrverhaltens angelegten 
Fahrweisenbewertung erreicht wird. 

In der deutschen Patent anrneldung Nr. 197 29 251 ist ein 
Verfahren zur Erkennung einer spontanen Dynarnikanforde- 
rung eines ^aftfahrzeugfuhrers beschrieben. Mit diesem 55 
Verfahren kann vergleichsweise rasch, d. h. schneller als mit 
einer langerfristigen Fahrweisenbewertung, eine plotzliche 
Anforderung nach einer hoheren Fahrzeugdynamik erkannt 
werden. Im Unterschied zum sogenannten Kick-Down- 
Schalter als einem ublichen Element zur Erkennung einer 60 
spontanen Dynamikanforderung ist dieses Verfahren so ge- 
staltet, daB es die spontane Dynamikanforderung anhand 
des AusmaBes der Betatigung einer Betatigungseinrichtung 
unter Berticksichtigung des durchschnittlich vom betreffen- 
den Fahrzcugfuhrcr an dicscr Betatigungseinrichtung ausgc- 65 
iibten Betatigungsverhaltens erkannt wird, so daB bei einem 
Fahrzeugfuhrer mit eher dynamischem Fahrstil erst bei einer 
relativ starken Betatigung auf die Anforderung einer spon- 
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tan hSheren Dynamik geschlossen wird. 

In der Patentschrift DE 43 42 204 C2 ist ein Verfahren 
zur Steuerung einer a us Motor und Getriebe bestehenden 
Kraftfahrzeug an I riebseinheit beschrieben, bei dem diese 
Steuerung in Abhangigkeit von einer fahrverhaltensindikau- 
ven Bewertungszahl vorgenommen wird, die durch zeitliche 
Filterung kontinuierlich ermittelter, aktueller Bewertungs- 
zahlen gewonnen wird. Die aktuellen Bewertungszahlen 
werden dabei durch Vergleich der aktuellen Motorleistung 
mit zwei fahrgeschwindigkeitsabhangigen Leistungskennli- 
nien besummt, von denen die eine einer wirtschaftlichen 
und die andere einer sportlichen Fahrweise entsprichL Je 
nach Wahl der Filtercharakteristik kann eine gewiinschte 
Zeitabhangigkeit der gefilterten Bewertungszahl eingestellt 
werden. 

Der Erfindung liegt als technisches Problem die Bereit- 
stellung eines Verfahren s der eingangs genannten zugrunde, 
mit dem sich ein variabel einstellbares Kraftfahrzcugaggrc- 
gat fahrverhaltensadaptiv unter Berticksichtigung des lan- 
gerfristigen Fahrverhaltens, insbesondere der Fahrweise ei- 
nes jeweiligen Fahrzeugfuhrers, steuern laBt und das dar- 
iiber hinaus kurzfristige, selbsttatige Steuerungsreaktionen 
auf eine spontane Dynamikanforderung und/oder einen ein- 
setzenden Konstantfahrwunsch ermoglicht. 

Die Erfindung lost dieses Problem durch die Bereilstel- 
lung eines Verfahrens mit den Merkmalen des Anspruchs 1, 
2 oder 3. Bei diesem Verfahren wird das Fahrverhalten zum 
einen beziiglich eines Langzeit-Fahrweisenanteils und zum 
anderen beziiglich eines Kurzzeit-Dynamikanforderungsan- 
teils und/oder eines Konstantfahrwunschanteils ermittelt. 
Die Einstellung des gesteuerten Kraftfahrzeugaggregates, 
wie eines Getriebes, erfolgt bei fehlender Kurzzeit-Dynami- 
kanforderung und fehlendera Konstantfahrwunsch gemaB 
einer durch den Langzeit-Fahrweisenanteil bestimmten Ein- 
stellch arakt eri stik. 

Daruber hinaus erfolgt die Einstellung des Kraftfahrzeug- 
aggregates beim Verfahren nach Anspruch 1 in den Be- 
triebsphasen, in welchen eine Kurzzeit-Dynamikanforde- 
rung vorliegt gemaB einer hoherdynamischen Einstellcha- 
rakteristik, deren Dynamikgrad mindestens dem kurzfristig 
angeforderten Dynamikgrad entspricht. Beim Verfahren 
nach Anspruch 2 wird die Einstellung des Kraftfahrzeugag- 
gregates in den Betriebssituationen, in welchen ein Kon- 
stantfahrwunsch vorliegt, gemaB einer dazu passenden nie- 
derdynamischen, d. h. einem ruhigen Fahrverhalten entspre- 
chenden Einstellcharakteristik vorgenommen. Mit dem Ver- 
fahren nach Anspruch 3 werden sowohl Kurzzeit-Dynami- 
kanforderungen als auch Konstantf ahrwiinsche erkannt, wo- 
bei die Einstellung des Kraftfahrzeugaggregates bei Vorlie- 
gen der Kurzzeit-Dynamikanforderung gemaB der hoherdy- 
namischen Einstellcharakteristik und bei Vorliegen eines 
Konstantfahrwunsches gemaB der hierzu passenden nieder- 
dynamischen Einstellcharakteristik vorgenommen wird, 

Bei einem nach Anspruch 4 weitergebildeten Verfahren 
wird das Fahrverhalten in Form einer iaufehd aktuaiisierten 
Fahrverhaltens-Kennzahl ermittelt, deren Wertebereich sich 
zwischen einem ruhigen Fahrverhalten und einem hochdy- 
namischen Fahrverhalten erstreckt und in deren Abhangig- 
keit die aktuelle Einstellcharakteristik ausgewahlt wird. Da- 
bei werden neben dem Langzeit-Fahrweisenanteil sowohl 
der Kurzzeit-Dynamikanforderungsanteil als auch der Kon- 
stantfahrwunschanteil beriicksichtigt, indem die Kennzahl 
bei Vorliegen einer Kurzzeit-Dynamikanforderung auf einen 
Wert gesetzt wird, dessen zugeordneter Fahrverhaltens-Dy- 
namikgrad mindestens so groB wic der kurzfristig angefor- 
derte Dynamikgrad ist, und bei Vorliegen eines Konstant- 
fahrwunsches auf einen passenden, ein ruhiges Fahrverhal- 
ten reprasentierenden Wert gesetzt wird, wahrend sie anson- 
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sten auf den Wert gesetzt wird, der den Langzeil-Fahrwei- Verfahrenszyklus dargestellt, der getaktet in vorgegebenen 

senanteil reprasentiert. Zeitabstanden durchlaufen wird. Nach einem Startschritt 1 

Eine vorteilhafte Ausfuhrungsfonn der Erfindung ist in wird zunachst als Start wert. fur die Fahrverhaltens-Kennzahl 

den Zeichnungen dargestellt und wird nachfolgend be- k d eine fahrstil representative Kennziffer bkz gewahlt, die 

schrieben. Hierbei zeigen: 5 aus einer herkommlichen Fahrweisenbewertung gewonnen 

Fig. 1 ein FluBdiagramm der wesentlichen Schritte eines wird und damit das langerfristige Fahrverhalten, d. h. den 

Verfahrens zur fahrverhaltensadaptiven Steuerung eines Fahrstil des Fahrzeugfuhrers reprasentiert (Schritt 2). Als 

Kraftfahrzeuggetriebes und diese Fahrstil- Kennziffer bkz eigne! sich beispielsweise die 

Fig. 2 ein FluBdiagramm eines einen Teil des Verfahrens fahrweisenindikative Beschleunigungskennziffer uber das 

von Fig. 1 bildenden Verfahrens zur Detektion eines Kon- 10 Beschleunigungsverhalten des Fahrzeugs, wie sie im Rah- 

stantfahrwunsches. men des aus der oben zitierten DE 44 01 416 Al bekannten 

Das in Fig. 1 in seinen wesentb'chen Schritten veran- Verfahrens zur graduellen Fahrweisenklassifikation verwen- 

schaulichte Verfahren dient der fahrverhaltensadaptiven det wird. Beziiglich der Art und Weise der Ermittlung dieser 

Steuerung eines variabel einstellbaren Kxaftfahrzeuggetrie- Beschleunigungskennziffer kann auf diese Li teraturs telle 

bes in Form eines Stufenautomatikgetriebes oder eines Stu- 15 verwiesen werden. 

fenlosgetriebes, wobei sowohl das langerfristige Fahrver- ZweckmaBigerweise wird die Beschleunigungskennziffer 

halten, d. h. die Fahrweise des jeweiligen Fahrzeugfuhrers, beim vorliegenden Verfahren in einer skalierten Form derart 

als auch kurzfristigc Dynarnikandcrungswunschc sowohl in vcrwcndct, daB der Startwcrt fur die Fahrvcrhaltcns-Kcnn- 

Richtung einer spontanen Dynamikanforderung, z. B. in ei- zahl kj im Intervall zwischen null und eins liegt, wobei der 

ner Notsituation, als auch in Richtung Konstantfahrwunsch. 20 Wert null einer extrem ruhigen und der Wert eins einer ex- 

z. B. bei einsetzender Kolonnenfahrt, beriicksichtigt wer- trem dynamischen Fahrweise entspricht. 

den. Durch diese Anpassung des Schalt verbal tens im Fall ei- In einem anschlieBenden Schritt 3; wird abgefragt, ob eine 

nes Stufenautomatikgetriebes bzw. der Motorsolldrehzahl- spontane Dynamikanforderung des Fahrzeugfuhrers vor- 

vorgabe imFall eines Stufenlosgetriebes an den langerfristi- liegt. Die Erkennung, ob eine solche spontane Dynamikan- 

gen Fahrstil und die zusalzliche Berueksichligung von Son- 25 forderung vorliegt, kann beispielsweise geinaB dem in der 

dersituationen mit kurzfristiger Dynamikanderung laBt sich oben zitierten deutschen Patentanmeldung Nr. 197 29 251 

die Getriebeubersetzung in praktisch alien Fahrsituationen beschriebenen Verfahren erfolgen, worauf fiir diesbezugli- 

optirnal entsprechend den Vorstellungen des Fahrzeugfuh- che Details verwiesen werden. Mit diesem Verfahren laBt 

rers einstellen. sich gleichzeitig der Grad an kurzfristig angeforderter Dy- 

Das Schaltverhalten des Stufenautomatikgetriebes bzw. 30 naraik bestimmen. Eine Moglicbkeit besteht darin, diesen 

die Motorsolldrehzahl vorgabe beim Stufenlosgetriebe ist, Dynamikgrad proportional zur Betatigungsgeschwindigkeit 

von Sonderfunktionen abgesehen, primar von der Fahrpe- eines vorhandenen Fahrpedals festzulegen, wobei in die 

dal- bzw. Drosselklappenstellung und der Fahrzeugge- Proportion alitatskonstante eine fahrerindividuelle Empfind- 

schwindigkeit abhangig. Grundlage des hier beispielhafTt er- lichkeit eingeht, mit der beriicksichtigt wird, wie rasch der 

lauterten Verfahrens zur variablen Getriebeeinstellung sind 35 Fahrzeugfuhrer das Fahrpedal schon im normalen Fahrbe- 

daher im Fall des Stufenautomatikgetriebes Schaltlinien fiir trieb ohne spontane Dynamikanforderung im Mittel betatigt. 

die moglichen Gangwechsel zwischen benachbarten Gangs- Wenn das Vorliegen einer spontanen Dynamikanforde- 

tufen, bei deren Uber- bzw. Unterschreiten der jeweilige rung festgeslellt wird, findet in einem anschlieBenden 

Gangwechsel ausgelost wird und die zusammen das soge- Schritt 4 eine Neufestsetzung der Fahrverhaltens-Kennzahl 

nannte Schaltkennfeid bilden. Fiir das vorliegende Verfah- 40 kj derart statt, daB der neue Wert der Kennzahl als der 

ren werden fur jeden moglichen Gangwechsel zwei extreme groBere Wert vom bisherigen Wert der Kennzahl kd einer- 

Schaltlinien vorgegeben, von denen die eine einem extrem seits und dem fur die spontane Dynamikanforderung festge- 

ruhigen und die andere einem extrem sportlichen Fahrstil stellten Dynamikgrad kfb andererseits festgesetzt wird. Da- 

zugeordnet sind und zwischen denen die jeweils aktuell ge- mit wird sichergestellt, daB den anschlieBenden Getriebe- 

wahlte Schaltlinie durch eine kontinuierliche Interpolation 45 steuerungsmaBnahmen eine Fahrverhaltensdynamik zu- 

in Abhangigkeit von einer laufend aktuell ermittelten Fahr- grundegelegt wird, die wenigstens dem Dynamikgrad der 

vernal tens-Kennzahl bestimmt wird. Im Anwendungsfall ei- spontanen Dynamikanforderung entspricht und demgegen- 

nes Stufenlosgetriebes wird die Motorsolldrehzahl in Ab- uber dann noch hOher ist, wenn dies aufgrund des emiittel- 

hangigkeit von der Fahrpedalstellung und der Fahrzeugge- ten Fahrstils angezeigt ist. 

schwindigkeit in einem dreidimensionalen Kennfeld abge- 50 Wenn im Abfrageschritt 3 festgestellt wird, daB keine 

legt. Um hier die fahrverhaltensadaptive Steuerung des Ge- spontane Dynamikanforderung vorliegt, wird zu einem wei- 

triebes zu realisieren, werden statt des herkommlicherweise teren Abfrageschritt 5 ubergegangen, in welchem festge- 

fest vorgegebenen Kennfeldes zwei Ex tremkennf elder vor- stellt wird, ob ein Konstantfahrwunsch des Fahrzeugfuhrers 

gegeben, von denen das eine wiederum einem extrem ruhi- vorliegt. Die Erkennung eines Konstantfahrwunsches kann 

gen und das andere einem extrem dynamischen Fahrstil ent- 55 nach folgendem, in Fig. 2 illustriertem Verfahren erfolgen. 

spricht und zwischen denen das jeweils aktuell gewahlte Nach dem Start 10 dieses Erkennungsverfahrens werden im 

Kennfeld durch kontinuierliche, gegebenenfalls auch nicht- nachsten Schritt z. B. 11 Toleranzbereiche fUr die Momen- 

lineare Interpolation in Abhangigkeit von der ermittelten tan werte der S tell ung eines Fahrpedals und der Fahrzeugge- 

Fahrverhal tens-Kennzahl bestimmt wird. Die Fahrverhal- schwindigkeit vorgegeben, wobei die Breite des Toleranzbe- 

tens-Kennzahl wird aktuell jeweils so ermittelt, daB kurzfri- 60 reiches fur die Fahrpedalstellung variabel in Abhangigkeit 

stige Dynamikanderungen hinsichtlich einer raschen Dyna- von den minimalen und maximalen Fahrpedalstellungen ei- 

mikanforderung oder eines Konstantfahrtwunsches bei der ner vorgebbaren Anzahl vorangegangener Beschleuni- 

Getriebesteuerung beriicksichtigt werden und letztere im gungsmanover variabel und gegebenenfalls mit geeigneter 

ubrigen unter Beriicksichtigung einer ermittelten langerfri- unterer und oberer Begrenzung festgelegt wird. Die Breite 

stigen Fahrweise zwecks Adaption an den jeweiligen Fahr- 65 des Tolcranzbcrcichs fiir die Fahrzcuggcschwindigkcit wird 

stil des Fahrzeugfuhrers erfolgt. in ahnhcher Weise adaptiv in Abhangigkeit von der momen- 

In Fig. 1 ist ein konkretes Beispiel dieses Verfahrens zur tanen Fahrzeuggeschwindigkeit festgelegt. 

fahrverhaltensadaptiven Getriebesteuerung in Form eines In einem folgenden Schritt 12 werden Vergleichs werte, 
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d. h. Referenzwerte, fiir die Fahrpedalstellung und die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit durch eine gleitcndc Mittelwertbil- 
dung der jeweils zugehorigen Momentanwerte iiber einen 
vorgebbaren vorangegangenen Fahiveitraum hinweg, typi- 
scherweise in der GroBenordnung von wenigen Sekunden, 
ermittelt. Darauthin wird im nachsten Schritt 13 gepriift, ob 
vorgegebene Konstantfahrtbedingungen eingehalten wer- 
den. Dazu wird gepriift, ob die aktuelle Fahrpedalstellung 
und die aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit bezogen auf ihre 
zugehorigen Vergleichswerte innerhalb ihrer zugehorigen 10 
Toleranzbereiche liegen, ob die aktuelle Fahrzeuggeschwin- 
digkeit groBer als ein fest vorgegebener Minimalwert ist und 
ob eine durch eine entsprechende Signalinformation repra- 
sentierte Fahrbahnsteigung kleiner als die maximal bewal- 
tigbare Steigung ist oder alternativ ob die aktuelle Fahrpe- 15 
dalstellung kleiner als ein geschwindigkeitsabhangig vorge- 
gebener Maximal wert ist. Die Einhaltung aller dieser Bedin- 
gungcn ist cine notwendige, abcr noch nicht hinrcichcndc 
Bedingung dafiir, daB auf das Vorliegen eines Konstantfahr- 
wunsches erkannt wird. Hierzu wird vielmehr in einem 20 
nachsten Schritt 14 abgefragt, ob die Konstantfahrt-Bedin- 
gungen ununterbrochen fur eine vorgebbare Ze its panne dt 
vorgelegen haben. Ist dies nicht der Fall, wird anschlieBend 
ein Konstantfahrt-Erkennungsbit Cb auf null gesetzt (Schritt 

15) , wahrend es andernfalls auf eins gesetzt wird (Schritt 25 

16) . Der Wert des Konstantfahrtbits c b wird dann ausgege- 
ben (Schritt 17), wobei der Wert eins als Vorliegen eines 
Konstantfahrtwunsches intcrpretiert wird. 

Altemativ zu dieser in Fig. 2 illustrierten Vorgehensweise 
kann das Vorliegen eines Konstantfahrtwunsches auch ge- 30 
maB dem in der oben zitierten DE 44 11 940 Al beschriebe- 
nen Verfahren erfolgen. 

Wenn somit auf die eine oder andere Weise im Abfrage- 
schritt 5 von Fig. 1 festgestellt wird, dafi ein Konstantfahrt- 
wunsch vorliegt, wird in einem anschlieBenden Schritt 6 die 35 
Fahrverhaltens-Kennzahl kd auf den Wert null gesetzt, wel- 
cher ein extrem ruhiges Fahrverhalten reprasentiert, was 
dem vorliegenden Konstantfahrtwunsch entspricht. Liegt 
kein Konstantfahrtwunsch vor, bleibt die Fahrverhaltens- 
Kennzahl kd auf ihrem S tartwert. 40 

Nach dieser Festlegung der Fahrverhaltens-Kennzahl kd 
wird dann die entsprechende fahrverhaltensadaptive Steue- 
rung des Getriebes durch Auswahl einer passenden Getrie- 
beeinstellung vorgenommen. Dazu wird zunachst in Abhan- 
gigkeit von der aktuell ermittelten Fahrverhaltens-Kennzahl 45 
kj fur den Fall des Stufenautomatikgetriebes das aktuelle 
Schaltkennfeld, d. h. die Gesamtheit aller aktuellen Schalt- 
kennlinien, dadurch bestimmt, daB jede aktuelle Schaltlinie 
durch lineare Interpolation zwischen den beiden zugehorig 
abgelegten Extremschaltlinien unter Benutzung der aktuell 50 
ermittelten Fahrverhaltens-Kennziffer als Interpolationspa- 
rameter berechnet wird (Schritt 7). Im Fall des Stufenlosge- 
triebes werden in diesem Schritt 7 zunachst die beiden extre- 
men Motorsolldrehzahlkennf elder an hand der Inform atio- 
nen iiber die Momentanwerte von Fahrpedalstellung bzw. 55 
Drosselklappenstellung und Fahrzeuggeschwindigkeit be- 
stimmt. 

In einem anschlieBenden Schritt 8 wird dann im Fall des 
Stufenlosgetriebes die aktuell gultige Motorsolldrehzahl 
durch Interpolation zwischen den beiden aktuellen extremen 60 
Motorsolldrehzahlkennfeldern unter Benutzung der Fahr- 
verhaltens-Kennzahl kd als Interpolation sparameter be- 
stimmt. Im Fall des Stufenautomatikgetriebes wird in die- 
sem Schritt 8 das zuvor bestimmte aktuelle Schaltkennfeld 
ausgewcrtet, d. h. cs wird die cinzulcgcndc Gangs tufc unter 65 
Verwendung der Informationen uber die Momentanwerte 
von Fahrpedal- bzw. Drosselklappenstellung und Fahrzeug- 
geschwindigkeit anhand des aktuellen Schaltkennfeldes be- 



stimmt. 

Der Verfahrenszyklus schlieBi dann mil einem abschlic- 
Benden Schritt 9, in welchem im Fall des Stufenautomatik- 
getriebes das Getriebe in die ermittelte Gangstufe geschaltet 
wird bzw. im Fall des Stufenlosgetriebes das Getriebe ent- 
sprechend der ermittelten Motorsolldrehzahl gesteuert wird. 
Durch laufende Wiederholung des beschriebenen Verfah- 
renszyklus wird somit eine standig optimal sowohl an das 
langerfrisuge als auch an das kurzfristige Fahrverhalten an- 
gepaBte Getriebestcuerung bewirkt. 

Es versteht sich, daB mit dem oben anhand eines Beispiels 
einer Getriebesteuerung beschriebenen, erfindungsgemaBen 
Verfahren eine fahrverhaltensadaptive Steuerung auch ande- 
rer, variabel einstellbarer Kraftfahrzeugaggregate erzielt 
werden kann. Weitere Realisierungen des Verfahrens umfas- 
sen auch vereinfachte Varianten, bei denen neben dem lan- 
gerfristigen Fahrverhalten nur kurzzeitige Dynamikanforde- 
rungen oder nur cin jcwciligcr Konstantfahrwunsch zur 
fahrverhaltensadaptiven Steuerung des betreffenden Kraft- 
fahrzeug aggregates berucksichtigt werden. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur fahrverhaltensadaptiven Steuerung 
eines variabel einstellbaren Kraftfahrzeug aggregates, 
bei dem 

- eine oder mehrere fahrverhaltensindikative 
KenngroBen erfaBt werden und daraus ein zuge- 
horiges Fahrverhalten ermittelt wird und 

- die Aggregateeinstellung variabel in Abhangig- 
keit vom ermittelten Fahrverhalten vorgenommen 
wird, 

dadurch gekennzeiclinet, daB 

das Fahrverhalten beziiglich eines Langzeit- 
Fahrweisenanteils und eines Kurzzeit-Dynami- 
kanforderungsanteils ermittelt wird und 

- die Aggregateeinstellung bei Vorliegen einer 
Kurzzeit-Dynamikanforderung gemaB einer Ein- 
stellcharakteristik mit mindestens dieser Dynami- 
kanforderung entsprechendem Dynamikgrad und 
an sons ten gemaB einer durch den Langzeit-Fahr- 
weisenanteil bestimmt en Eins telle harakteristik 
vorgenommen wird. 

2. Verfahren zur fahrverhaltensadaptiven Steuerung 
eines variabel einstellbaren Kraftfarirzeugaggregates, 
bei dem 

- eine oder mehrere fahrverhaltensindikative 
KenngroBen erfaBt werden und daraus ein zuge- 
horiges Fahrverhalten ermittelt wird und 

- die Aggregateeinstellung variabel in Abhangig- 
keit vom ermittelten Fahrverhalten vorgenommen 
wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

- das Fahrverhalten beziiglich eines Dahgzeit- 
Fahrweisenanteils und eines Konstantfahr- 
wunsch anteils ermittelt wird und 

- die Aggregateeinstellung bei Vorliegen eines 
Konstantfahrwunsches gemaB einer zugehorigen 
niederdynamischen Einstellcharakteristik und an- 
sonsten gemaB einer durch den Langzeit-Fahrwei- 
senanteil bestimmten Einstellcharakteristik vorge- 
nommen wird. 

3. Verfahren zur fahrverhaltensadaptiven Steuerung 
eines variabel einstellbaren Kraftfahrzeugaggregates, 
bei dem 

- eine oder mehrere fahrverhaltensindikative 
KenngroBen erfaBt werden und daraus ein zuge- 
horiges Fahrverhalten ermittelt wird und 
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- die Aggregaieeinstellung variabel in Abhangig- 
keit vom ermittelten Fahrverhaltcn vorgcnommcn 
wird, 

dadurch gekennzeichnef, da6 

- das Fahrverhalten bezuglich eines Langzeit- 5 
Fahrweisenanteils, eines Kurzzeit-Dynamikanfor- 
derungsanteils und eines Konstantfahrwunschan- 
teils ermittelt wird und 

- die Aggregaieeinstellung bei Vorliegen einer 
Kurzzeit-Dynamikanfoderung gemaB einer Ein- 10 
stellcharakteristik mit rnindestens dieser Dynami- 
kanforderung entsprechendem Dynamikgrad, bei 
Vorliegen eines Konstantfahrwunsches gemaB ei- 
ner zugehorigen niederdynamischen Ein stellcha- 
rakteristik und ansonsten gemaB einer durch den 15 
Langzeit- Fahrweisenanteil bestimmten Einstell- 
charakteristik vorgenommen wird. 

4. Vcrfahrcn nach Anspruch 3, wcitcr dadurch gckcnn- 
zeichnet, daB das Fahrverhalten in Form einer laufend 
aktualisierten Fahrverhaltens-Kennzahl (kd) ermittelt 20 
wird, deren Wertebereich sich zwischen ein e m ersten, 
ein niederdynamisches Fahrverhalten reprasentieren- 
den IntervaUendwert und einem zweiten, ein hochdy- 
namisches Fahrverhalten reprasentierenden Interval- 
lendwert erstreckt und in deren Abhangigkeil die aktu- 25 
elle Aggregateeinstellcharakteristik ausgewahlt wird, 
wobei die Fahrverhaltens-Kennzahl irn jeweiligen Ak- 
tualisiemngsschritt bei Vorliegen einer Kurzzeit-Dyna- 
mikanforderung auf den groBeren Wert von einem dem 
angeforderten Dynamikgrad entsprechenden Wert 30 
(kfb) und einem den Langzeit-Fahrweisenanteil repra- 
sentierenden Wert (bkz) bei Vorliegen eines Konstant- 
fahrwunsches auf einen in der Umgebung des ersten. 
Intervallendwertes liegenden Wert und ansonsten auf 
den Wert, (bkz), der den Langzeit-Fahrweisenanteil re- 35 
prasentiert, gesetzt wird. 
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